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@ Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem 

(57) Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugleit- und Zielfuh- 
rungssystem mit einem fahrzeugfesten Navigationssy- 
stem und einem ubergeordneten Dienstesystem zur Be- 
reitstellung von Navigationsinformationen, wobei das 
Navigationssystem mit dem Dienstesystem uber Sende- 
und Empfangseinrichtungen zumindest zeitweise kom- 
muniziert. 

Es ist vorgesehen, daB das Navigationssystem (35) eine 
Eingabeeinheit (38) umfaSt, uber die wenigstens ein Fahr- 
ziel (B) eingebbar ist, eine sich hieraus ergebende Route 
(16) von der Dienstezentrale (12) ermittelbar ist und die 
Route (16) abschnittsweise dem Navigationssystem (35) 
ubertragbar ist. 
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Bcschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugleit- und Zielfuh- 
rungssystem mit den im OberbegrifF dcs Anspruchs 1 gc- 
nannten Merkmalen. 5 

Stand der Technik 

Zur Zielfuhrung von Fahrzeugen sind fahrzeugfeste Navi- 
gationssysteme bekannt. Diese nutzen ein im Fahrzeug mit- 10 
gefuhrtes, fur die Navigation erforderliches Kartenmaterial, 
um das Fahrzeug zu einem vom Fahrzeugfuhrer vorgebba- 
ren Zielpunkt zu leiten. Es sind aile fur die gesamte Route 
benotigten Informationen im Fahrzeug gespeichert. Hierbei 
ist nachteilig, daB cntsprcchend der Vicizahl unterschiedli- 15 
cher Zielpunkte uber ein relativ groBes Territorium entspre- 
chend groBe Speicherkapazitaten fur die Navigations infor- 
mationen vorzuhalten sind. Dariiber hinaus ist nachteilig, 
daB eine Beriicksichtigung aktueller, die Zielfuhrung eines 
Fahrzeuges beeinfiussender Informationen, beispielsweise 20 
Umleitungen, StraBensperrungen und so weiter, nicht be- 
rucksichtigbar sind. 

Ferner sind iibergeordnete Dienstesysteme zur Bereitstel- 
lung von Navigationsinformationen bekannt, mittels denen 
eine, eine von einem Fahrzeugfuhrer vorgebbaren Zielpunk- 25 
ten entsprechende Route an ein fahrzeugfestes Navigations- 
system ubertragbar sind. Hierbei wird entsprechend des ge- 
wiinschten Zielpunktes die gesamte Navigationsinformation 
ubertragen. Nachteilig ist hierbei, daB cincrscits cine relativ 
groBe Informationsmenge zu ubertragen ist und andererseits 30 
sich wahrend der Abfahrt der Route ergebende Anderungen 
nicht mehr berucksichtigbar sind. 

Unter Route wird ein Ausschnitt aus einer im fahrzeugfe- 
sten Navigationssystem venvendbaren digitalen Karte mit 
mindestens einem Ziel verstanden. Zur Zielfuhrung muB 35 
sich ein Fahrzeug auf digitaler Karte, das heiBt der Route be- 
finden. 

Dariiber hinaus sind Fahrzeugleit- und Zielfiihrungssy- 
steme bekannt, die entiang eines Fahrweges ortsfest ange- 
ordnete Verkehrsleiteinrichtungen aufweisen, mittels denen 40 
die Verkehrsleiteinrichtungen passierenden Fahrzeugen Na- 
vigationsinformat Ionen entsprechend einer gewunschten 
Route ubertragbar sind. 

Vorteile der Erfindung 45 

Das erfindungsgemaBe Fahrzeugleit- und Zielflihrungssy- 
stem bietet den Vorteil, daB mittels einem relativ einfach 
aufgebauten fahrzeugfesten Navigationssystem und einem 
mit diesem kommunizierenden Dienstesystem fur eine Rou- 50 
tenfuhrung relativ geringe Informationsmengen ausge- 
tauscht werden, wobei eine leistungsfahige dynamische 
Zielfuhrung, das heiBt, eine aktuelle Anderungen wahrend 
der Abfahrt der Route berucksichtigende Obergabe von Na- 
vigationsinformationen moglich ist. Dadurch, daB das Navi- 55 
gationssystem eine Eingabeeinheit umfaBt uber die ein 
Fahrziel eingebbar ist, eine sich hieraus ergebende Route 
von dem Dienstesystem ermittelbar ist, und die Route ab- 
schnittsweise dem Navigationssystem zur Information des 
Fahrzcugfuhrcrs bercitgestellt wird, ist vortcilhaft moglich, 60 
eine notwendige Speicherkapazitat des fahrzeugfesten Na- 
vigationssystems auf die Speicherung der vom Dienstsy- 
stern bcrcitgcslclUcn Roulenabschnittc auszulcgcn. Durch 
die die Gesamtroute ergebende abschnittsweise Ubertra- 
gung der Routenabschnitte konncn vor Erreichen des End- 
zieles, sich in einem nachfolgenden, noch zu durchfahren- 
den Routenabschnitt ergebende Anderungen berucksichtigt, 
und dem fahrzeugfesten Navigationssystem iibergeben wer- 



den. Es konncn somit dynamische Navigationsinformatio- 
nen, welche vom aktuellen Standortdes Fahrzeuges noch re- 
lativ weit entfernt sind, fur die Gesamtroute berucksichtigt 
werden, ohne daB hicrzu einerscits Speicherkapazitaten des 
fahrzeugfesten Navigationssystems und zusatzliche Daten- 
ubertragungskapazitaten fur die Kommunikation des fahr- 
zeugfesten Navigadonssystems mit der Dienstezentrale in 
Anspruch genommen werden. Erst wenn der aktuelle Stand- 
ort des Fahrzeuges in einen nachsten Routenabschnitt uber- 
geht, wird der dann bereits von der Dienstezentrale aktuali- 
sierte Routenabschnitt dem Navigationssystem des Fahrzeu- 
ges ubertragen. 

Das Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem mit den im 
Anspruch 9 genannten Merkmalen bietet den Vbrteil, daB 
uninittclbar vor Antritt das fahrzeugfeste Navigationssy- 
stem entsprechend eines wahlbaren Fahrzieles mit einer ak- 
tuellen Route geladen werden kann. Dadurch, daB das Navi- 
gationssystem vor Fahrtantritt mit dem Dienstesystem zur 
Kommunikation in Verbindung bringbar ist, wobei entspre- 
chend eines vorgebbaren Fahrzieles von dem Dienstesystem 
die aktuellste, sich aus dem vorgebbaren Fahrziel ergebende 
Route dem Navigationssystem uberspielt wird, ist vorteil- 
haft moglich, alle sich bis Fahrtantritt ergebenden Verkehrs- 
informationen bei der Festlegung der Fahrtroute zu beruck- 
sichtigen. Das fahrzeugfeste Navigationssystem braucht ei- 
nerseits keine groBe Speicherkapazitat zur Festlegung von 
Routen zu alien eventuell moglichen Fahrzielen zu besitzen, 
da lediglich nur die dem tatsachlichen Fahrziel zuzuord- 
nende aktuelle Route uberspielt und abgespeichert zu wer- 
den braucht. Dariiber hinaus lassen sich so kurzfristig, bis 
Fahrtantritt, eintretende VerkehrsinformaUonen, beispiels- 
weise StraBensperrungen, Vcrkehrsaufkommcn, Verkehrs- 
prognosen und ahnliches, bei der Festlegung der Route be- 
riicksichtigen. Bevorzugt ist, wenn das Navigationssystem 
mit dem Dienstesystem iiber einen Telekommunikations- 
dienst, beispielsweise ein leitungsgebundenes oder leitungs- 
loses Telekommunikationsnetz, zur Uberspielung in Verbin- 
dung bringbar ist. 

In weiterer bevorzugter Ausgestaltung der Erfindung ist 
vorgesehen, daB im fahrzeugfesten Navigadonssystem be- 
stimmte wahlbare, beispielsweise wiederkehrende Routen, 
abspeicherbar sind. Vor Fahrtantritt wird uber die Kommu- 
nikationsverbindung nut dem Dienstesystem die entspre- 
chend dem tatsachlichen Fahrziel entsprechende Route als 
Update aktualisiert. Hierdurch ergibt sich ebenfalls eine dy- 
namische, das heiBt reladv aktuelle Vcrkehrsinfonnationen 
berucksichugende, Navigationsinformation fur das Kraft- 
fahrzeug. 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung erge- 
ben sich aus den ubrigen, in den Unteranspriichen genannten 
Merkmalen. 

Zeichnungen 

Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfuhrungsbeispie- 
len anhand der zugehdrigen Zeichnungen naher erliiutert. Es 
zeigen: 

Fig. 1 eine schernatische Ansicht eines Fahrzeugleit- und 
Zielfuhrungssystems in einem ersten Ausfiihrungsbeispiel 
und 

Fig. 2 eine schernatische Darstellung eines Fahrzeugleit- 
und Zielfuhrungssystems in einer zweiten Ausfuhrungsva- 
rianlc. 

Bcschreibung der Ausfuhrungsbcispielc 

In Fig. 1 ist schematisch eine Landkarte 10 gezeigt, an- 
hand der das erfindungsgemaBe Fahrzeugleit- und Zielfuh- 
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rungssystem crlautcrt wcrden soil. Im Bcispicl wird davon 
ausgegangen, daB ein nicht dargestelltes Kraftfahrzeug von 
einem Ausgangspunkt A zu einem FahrzieL B gelangen 
raochte. Am Ausgangspunkt A gibt dcr Fahrzeugfuhrer des 
Fahrzeuges an seinem fahrzeugfesten Navigationssystem 5 
das Fahrzeugziel B ein. Hierauf tritt das Navigationssystem 
mit einer Dienstezentrale 12 in eine Kommunikationsver- 
bindung 14. Die Kommunikationsverbindung 14 kann bei- 
spielsweise iiber ein Mobilfunknetz erfolgen. Hierzu besit- 
zen sowohl das Fahrzeug als auch die Dienstezentrale eine 10 
Empfangs- und Sendeeinrichtung 13. 

Das Dienstesystem 12 flihrt die Information, das heiBt, 
das genannte Fahrziel B, einem Rechner 17 zu, der anhand 
einer im Rechner 17 abgespeicherten, detaillierten Karte der 
gesamten Landkartc 10 eine optimale Route 16 zum Errci- 15 
chen des Fahrzieles B errechnet. Diese Route 16 ergibt sich 
einerseits aus der abgespeicherten Landkarte 10 und zusatz- 
lichen aktucllen cxtcrnen Vcrkehrsinformationcn 18, mit 
dem die Dienstezentrale 12 fortlaufend versorgt wird. Die 
Verkehrsinformationen 18 konnen beispielsweise Hinweise 20 
auf gesperrte StraBen, Staustrecken, schwierige Witterungs- 
verhaltnisse und ahnliches sein. 

Unter Beriicksichtigung der Verkehrsinformation 18 und 
der Landkarte 10 wird die Route 16 dem Fahrzeug ab- 
schnittsweise iiber die Kommunikationsverbindung 14 25 
iibertragen. Die einzelnen Abschnitte der Route 16 die dem 
Fahrzeug ubertragen werden, richten sich nach einer zuvor 
festgelegten Einteilung der Landkarte 10. Die Landkarte 10 
ist hierzu in bcstimmtc Bercichc eingeteilt, von denen hier 
beispielsweise ein Bereich 20, ein Bereich 22, ein Bereich 30 
24, ein Bereich 26, ein Bereich 28 und ein Bereich 30 ge- 
nannt sind. Die Einteilung der Bercichc 20 bis 30 und auch 
der weiteren nicht bezeichneten Bereiche kann beispiels- 
weise nach geographischen Gegebenheiten, verwaltungsor- 
ganisatorischen Gegebenheiten (Kreise, Stadte, Gemeinden 35 
und so weiter) oder anderen frei wahlbaren Kriterien erfol- 
gen. Die einzelnen Bereiche 20 bis 30 grenzen jeweils an 
Ubergangspunkten 32 aneinander an. (Aus Griinden der 
Obersichtlichkeit ist in Fig. 1 nur ein tTbergangspunkt 32 
dargestellt, wobei klar ist, daB diese zwischen alien Berei- 40 
chen der Landkarte 10 existieren.) Vorteilhaft ist die Eintei- 
lung der Bereiche anhand von fahrtspezifischen Randbedin- 
gungcn. Beispielsweise kann eine Teilroute bei einer Fcm- 
fahrt auf Autobahnen auf den Bereich der Autobahn be- 
schrankt sein und ein groBes Gebiet abdecken. Bei einer 45 
Stadtfahrt wird die Route allc StraBen und ein kleines Gebiet 
abdecken. 

Entsprechend der Anforderung des Fahrzeuges, das vom 
Ausgangspunkt A zum Fahrziel B gelangen wird, wird in 
der Dienstezentrale 12 die fur dieses Fahrzeug giinstigste 50 
Route 16 ermittelt und separat erfaBt und in der Dienstezen- 
trale 12 abgespeichert. Zum Bei spiel verlauft die Route 16 
iiber die Bereiche 20, 22, 24, 26, 28 und 30. Zunachst wird 
dem Navigationssystem des Fahrzeuges ein erster Abschnitt 
34 der Route 16 iiberspielt, der dem Verlauf der Route 16 in 55 
dem Bereich 20 zuzuordnen ist. Hierzu erfolgt beispiels- 
weise eine tjbertragung einer detaillierten digitalen Karte an 
das Navigationssystem des Fahrzeuges, wobei diese sich 
ausschlieBlich auf den Bereich 20 bezieht. Da das Navigati- 
onssystem des Fahrzeuges nicht die gesamte detailliertc 60 
Landkarte 10, sondem nur den Bereich 20 erfassen und zwi- 
schenspeichern muB, ist eine entsprechend geringe Spei- 
cherkapazitat vorzuschen. Fur das Navigationssystem des 
Fahrzeuges wird zunachst der Ubergangspunkt 32 zwischen 
dem Bereich 20 und 22 als autonomes Zwischenziel vorgc- OS 
geben. Das bedeutet, der Fahrzeugfuhrer des Fahrzeuges er- 
halt von diesem Zwischenziel keine Kenntnis, da er ja zum 
Fahrziel B gelangen will. Fur das Navigauonssystem des 



Fahrzeuges jedoch ist zunachst das autonornc Zwischenziel 
am Ubergangspunkt 32 zwischen den Bereichen 20 und 22 
das scheinbare Fahrziel. 

Das Navigationssystem des Fahrzeuges sclbcr kann auf 
unterschiedliche Art und Weise die notwendigen Informa- 
tionen an den Fahrzeugfuhrer weitergeben, beispielsweise 
durch Anzeigen einer entsprechenden Karte auf einem Dis- 
play, durch digitale Sprachhin weise oder andere digitale 
oder analoge Hinweise zum Fiihren des Fahrzeuges. 

Uber eine Selbstortung des Fahrzeuges erkennt das Dien- 
stesystem 12 eine Annaherung des Fahrzeuges an den tjber- 
gangspunkt 32 zwischen den Bereichen 20 und 22. Mit Er- 
reichen des Ubergangspunktes 32 oder kurz vor Erreichen 
des Ubergangspunktes 32 wird dem Navigationssystem des 
Fahrzeuges uber die Empfangs- und Sendeeinrichtung 13 
der nachste Abschnitt der Route 16, der, im gezeigten Bei- 
spiel, im Bereich 22 verlauft iiberspielt. Da der Bereich 20 
bereits abgefahrcn ist, konnen die sich hierauf bezichenden 
Navigationsinformationen geloscht werden. Somit wird 
keine zusatzliche Speicherkapazitat bendtigt. 

Da der auf den Bereich 22 fallende Abschnitt der Route 
16 erst mit Erreichen des Ubergangspunktes 32 dem Navi- 
gationssystem iiberspielt wird, konnen zwischenzeitliche, 
das heiBt, seit Fahrtan tritt am Ausgangspunkt A eingegan- 
gene, Verkehrsinformationen 18 vom Rechner 17 verarbei- 
tet und bei der aktuellen Festlegung der noch abzufahrenden 
Route 16 beriicksichtigt werden. Insofern kann sich die in- 
terne, das heiBt die in der Dienstezentrale 12 zunachst fest- 
geiegte Route wahrend des tatsachlichen Abfahrcns der 
Route 16 andern, ohne daB der Fahrzeugfuhrer hiervon 
Kenntnis erlangt. Mit Erreichen des tJbergangspunktes 32 
zwischen den Bereichen 22 und 24 erfolgt in analogcr Weise 
das Uberspielen des nachsten Abschnittes der Route 16, das 
heiBt, in diesem Fall der auf den Bereich 24 fallende Ab- 
schnitt, von der Dienstezentrale 12 zu dem Navigationssy- 
stem des Fahrzeuges. Diese Verfahrens weise wird fortge- 
fuhrt, bis das Fahrziel B erreicht ist. 

Tnsgesamt ergibt sich der Vorteil, daB durch das erfin- 
dungsgemaBe Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem sich 
eine Aufgabenteilung der Navigation zwischen dem Navi- 
gationssystem des Fahrzeuges und der Dienstezentrale 12 
ergibt. Die verhaltnismaBig aufwendige Berechnung der 
Route 16 und dcren laufende Aktualisierung, auch nach be- 
reits erfolgtem Start am Ausgangspunkt A, erfolgt durch den 
leistungsfahigen Rechner 17 der Dienstezentrale 12. Somit 
ist eine dynamischc Zielfuhrung des Fahrzeuges moglich, 
da aktuelle Verkehrsinformationen 18 bei Festlegung bezie- 
hungsweise Anderung der Route 16 beriicksichtigbar sind. 
Das autonome Navigationssystem des Fahrzeuges braucht 
lediglich eine geringe Speicherkapazitat vorzuhalten, da die 
Route nur abschnittsweise, auf die erlauterten Bereiche 20 
bis 30 bezogen, abzuspeichern ist. Das Navigationssystem 
erfaBt lediglich autonome Zwischenziele an den Ubergangs- 
punkten 32, die fur den Fahrzeugfuhrer nicht erkennbar 
sind, da diese fur das Erreichen des Endzieles B untergeord- 
net sind. 

tjber eine Selbstortung der Fahrzeuge durch das Dienste- 
system 12 wird eine Abweichung des Fahrzeuges von der 
vorgegebenen Route 16 erfaBt, so daB auf eine sich hier- 
durch ergebende cvcntuclle Anderung dcr Route 16 bei der 
Bereitstellung der Navigationsinformationen sofort EinfluB 
genommen werden kann. Entweder erfolgt ein Hinweis an 
den Fahrzcugfiihrcr, daB die vorgc «e bene, optimale Route 
16 verlasscn wurde, oder es wird intern, das heiBt, fur den 
Fahrzeugfuhrer nicht erkennbar, cine ncuc Route 16 erstcllt 
und dem Navigationssystem iiberspielt. Sich aus der Ande- 
rung der Route 16 ergebende Anderungen in nachfolgenden 
Bereichen 20 bis 30 der Route werden zunachst intern vom 
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Dienstesystem 12 beriicksichtigt, da die in den spater zu 
durchfahrenden Bereichen 20 bis 30 sich ergebenden Ab- 
schnitte der Route 16 erst mit Erreichen des jeweiligen 
Ubcrgangspunktes 32 dem Navigationssystem ubcrgeben 
werden. 5 

In Fig. 2 ist eine weitere Ausfuhrungsvariante zur Reali- 
sierung des erfindungsgemaBen Fahrzeugleit- und Zielfiih- 
rungssystems schematisch dargestellt. Gleiche Teile wie in 
Fig. 1 sind mit gieichen Bezugszeichen versehen und nicht 
nochrnals erlautert. 10 

GemiiB dem in Fig. 2 erlauterten Ausfuhrungsbeispiel ist 
vorgesehen, daB das autonome Navigationssystem 35 des 
Fahrzeuges vor Fahrtantritt iiber die Kommunikationsver- 
bindung 14 mit der Dienstezentrale 12 in Verbindung tritt. 
Die Kommuni kali ons verbindung 14 kann in diescm Fall 15 
eine leitungsgebundene Verbindung, beispielsweise eine Te- 
lefonleitung, Breitbandkabel oder ahnliches sein. Dariiber 
hinaus kann die bercits zu Fig. 1 crlautcrtc Funk verbindung 
zu der Dienstezentrale 12 hergestellt werden. Das Navigati- 
onssystem 35 besitzt eine Schnittstelle 36, iiber die eine 20 
Kommunikation mit der Dienstezentrale 12 moglich ist. 
Uber eine Eingabeeinheit 38 wird der Dienstezentrale 12 
das Fahrziel B mitgeteilt. Hierauf wird von dem Rechner 17 
der Dienstezentrale 12 die optimale Route 16 ermittelt und 
dem Navigationssystem 35 ubertragen. Das Navigationssy- 25 
stem 35 besitzt eine Speichereinheit 38, in der die der Route 
16 entsprechenden ubergebenen Navigationsinformationen 
speicherbar sind. Da ein Laden der Route 16 in die Speicher- 
einheit kurz vor Fahrtbcginn erfolgen kann, sind die aktuell- 
sten Verkehrsinformationen 18 vom Rechner 17 bei der Pla- 30 
nung der optimalen Route 16 berucksichtigbar. 

Zur praktischen Realisierung ist entwedcr die Speicher- 
einheit 38 des Navigationssystemes 35 transportabel ausge- 
bildet, beispielsweise in Form einer Diskette oder be- 
schreibbaren CD-ROM oder DVD, die zur Aufspeicherung 35 
der aktuellen Route 16 in entsprechende Datenverarbei- 
tungsgerate einbringbar sind oder das Navigationssystem 35 
ist iiber die Schnittstelle 36 direkt mit der Kommuni kations- 
verbindung 14 koppeibar. Da jeweils nur die aktuelle Route 
16 in die Speichereinheit 38 geladen wird, kann die Spei- 40 
cherkapazitat auf ein notwendiges Minimum beschrankt 
werden, da nicht die gesamte Landkarte 10 (Fig. 1) mit alien 
eventuell moglichcn Fahrzielen gespeichert zu sein braucht. 

Gegebenenfalls kann vorgesehen sein, daB die Speicher- 
einheit 38 mehrere, in der Regel als Standardrouten von dem 45 
Fahrzeug benutzte Route n gespeichert hat. Durch die Ver- 
bindung mit der Dienstezentrale 12 kurz vor Fahrtantritt er- 
folgt dann jeweils ein Update der Route 16, wobei die der 
Dienstezentrale 12 zur Verfugung stehenden aktuellen Ver- 
kehrsinformationen 18 bei der Planung der Route 16 be- 50 
riicksichtigbar sind. Auch hier ergeben sich die Vorteile, daB 
nicht das gesamte zur Verfugung stehende StraBennetz mit 
alien moglichen Fahrzielen im Navigationssystem 35 abzu- 
speichern ist. 

Ferner ist eine ^Combination der in den Ausfuhrungsbei- 55 
spieien gemaB Fig. 1 und 2 erlauterten Fahrzeugleit- und 
Zieifuhrungssysteme moglich. So kann vor Fahrtantritt eine 
einem gewahlten Fahrziel B entsprechende Route 16 uber 
eine leitungsgebundene Kommunikationsverbindung 14, 
beispielsweise uber ISDN, in das Navigationssystem 35 gc- 60 
laden werden. Wahrend der Abfahrt der Route 16 vom Aus- 
gangspunkt A zum Fahrziel B wird iiber eine Selbstortung 
des Fahrzeuges der aktuelle Standort von der Dienstezen- 
trale 12 uberwacht. Nur wenn sich in der Zwischenzeit, das 
heiBt nach dem Laden Route 16, im einzelnen die Route 16 65 
beruhrenden Bereichen 20 bis 30 aufgrund aktueller Ver- 
kehrsinformationen 18 Anderungen der Route 16 ergeben, 
erfolgt ein entsprechender Datenaustausch und somit Kor- 



rcktur der Route 16 im Navigationssystem 35. Hicrdurch 
wird der Datenaustausch wahrend der Fahrt auf ein unbe- 
dingt notwendiges Minimum begrenzt. Der Datenaustausch 
bczieht sich lediglich auf eventuell erforderliche Anderun- 
gen in der Route 16. 

Die Erfindung beschrankt sich selbstverstandlich nicht 
auf die erlauterten Ausfiihrungsbeispiele. So ist beispiels- 
weise moglich, anstelle eines Fahrzieles B vor Fahrtbeginn 
mehrere Fahrzieie, beispielsweise bei der Betreuung von 
Kunden eines AuBendienstmitarbeiters, beziehungsweise 
bei Speditionen, einzugeben, wobei die Dienstezentrale 12 
die optimale Route 16 zur Abfahrt der mehreren Fahrzieie 
ermittelt. . 

Paten tanspriiche 

1. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem mit einem 
fahrzeugfesten Navigationssystem und einem ubcrge- 
ordneten Dienstesystem zur Bereitstellung von Navi- 
gationsinformationen, wobei das Navigationssystem 
mit dem Dienstesystem uber Sende- und Empfangsein- 
richtungen zumindest zeitweise kommuniziert, da- 
durch gckcnnzcichnct, daB das Navigationssystem 
(35) eine Eingabeeinheit (38) umfaBt, iiber die wenig- 
stens ein Fahrziel (B) eingebbar ist, eine sich hieraus 
ergebende Route (16) von der Dienstezentrale (12) er- 
mittelbar ist und die Route (16) abschnittsweise dem 
Navigationssystem (35) ubertragbar ist. 

2. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB die sich erge- 
benden Abschnitte (34) der Route (16) dem Navigati- 
onssystem (35) entsprechend eines sich andcrnden 
Standortes des Fahrzeuges ubermittelbar sind. 

3. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB der aktuelle Standort des Fahrzeuges von der 
Dienstezentrale (12) uber eine Selbstortung ermittelbar 
ist. 

4. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB bei der Ubertragung noch abzufahrender Ab- 
schnitte (34) der Route (16) sich nach Abfahrt vom 
Ausgangspunkt (A) zwischenzeidich ergebende neue 
Verkehrsinformationen (18) berucksichtigbar sind. 

5. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB sich die Abschnitte (34) der Route (16) auf 
wahlbare Bereiche (20, 22, 24, 26, 28, 30) der Land- 
karte (10) beziehen, wobei vorzugsweise die Bereichs- 
grenzen nach individuellen Gesichtspunkten bestimmt 
werden konnen. 

6. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB dem Navigationssystem (35) ein tjbergangs- 
punkt (32) zwischen benachbarten Bereichen (20, 22, 
24, 26, 28, 30) als autonomes, dem Fahrzeug fuhrer ver- 
borgenes, Zwischenziel vorgebbar ist. 

7. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB mit Ubertragung eines neuen Abschnitls (34) 
der Route (16) der bereits abgefahrene Abschnitt (34) 
in dem Navigationssystem (35) geloscht wird. 

8. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, daB eine Abweichung von der Route (16) iiber die 
Selbstortung des Fahrzeuges erfaBbar ist, und eine sich 
hieraus ergebende Anderung der Route (16) von der 
Dienstezentrale (12) automadsch berucksichtigbar ist. 
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9. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem mit eincra 
fahrzeugfesten Navigationssystem und einer iiberge- 
ordneten Dienstezentrale zur Bereitstellung von Navi- 
gationsinformationen, wobei das Navigationssystem 
mit der Dienstezentrale iiber Sende- und Empfangsein- 5 
richtungen zumindest zeitweise kommuniziert, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Navigationssystem (35) 
vor Fahrtantritt mit der Dienstezentrale (12) zur Kom- 
munikation in Verbindung bringbar ist, wobei entspre- 
chend eines vorgebbaren Fahrzieles (B) von der Dien- 10 
stezentrale die aktuellste, sich auf dem Fahrziel (B) er- 
gebende Route (16) dem Navigationssystem (35) uber- 
mittelbar ist. 

10. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach An- 
spruch 9, dadurch gekennzeichnet, daB ein Spcicher 15 
(38) des Navigationssy stems (35) einzelne wahlbare 
Routen (16) abgespeichert hat, die uber die Kommuni- 
kationsverbindung (14) von dem Dicnstesystcm (12) 
als Update aktualisierbar sind. 

11. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 20 
der Anspriiche 9 und 10, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Kommunikationsverbindung (14) leitungsgebun- 
den und/oder leitungslos herstellbar ist. 

12. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 25 
net, daB die Route (16) dem Navigationssystem (35) 
vor Fahrtantritt vom Dienstesystem (12) Uberspielbar 
ist, und in noch nicht abgefahrenen Abschnitten (34) 
der Route (16), wahrend der Abfahrt der Route (16) 
aufgrund aktueller Verkehrsinformationen (18) sich er- 30 
gebende Veranderungen dem Navigationssystem (35) 
fiir noch abzufahrende Abschnittc (34) ubertragbar 
sind. 

13. Fahrzeugleit- und Zielfuhrungssystem nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 35 
net, daB dem Navigationssystem (35) mehrere Fahr- 
ziele (B) vorgebbar sind, und die Dienstezentrale (12) 
eine Route (16) zur Abfahrt der mehreren Fahrziele (B) 
vorgibt. 
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